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Seat belts  Wearing seat  Fatalities 7–65  65 [19], 7–9 [17], 11 [4], 11 [5], 11 [20], 
  Injuries 18–83  40 [19], 18 [4], 77 [21], 18 [5], 18 [20] 
Helmets  Wearing helmet  Fatalities 20–48  36 [4], 20 [11], 42 [12], 29 [13], 36 [5], 
  Injuries 18–72  18–29 [4], 41 [11], 69 [12] , 54 [13], 18–29 [5] 

































































































Intervention  Base case  Intervention effectiveness  Level of deaths/injuries 
after intervention 
Seat belt usage  60% unless data available  40%  84% of base case  
(for 60% current usage) 
Helmet usage  40% unless data available  36%  78% of base case 
 (for 40% current usage) 
Enforcement of alcohol limits  0  25%  75% of base case 























































  $0.09 – $1.45 (per capita 2016 $)  0.003% – 0.011% of GDP (2005)  Chisholm & Naci 2008 [4] 
  $0.09 – $0.30 (per capita 2016 $)    Chisholm & Naci 2012 [5] 
Helmets      
  $0.14 – $0.49 (per capita 2016 $)   0.001% – 0.007% of GDP (2005)  Chisholm & Naci 2008 [4] 
  $0.13 – $0.17 (per capita 2016 $)    Chisholm & Naci 2012 [5] 
  US$0.011 – $0.304 (per capita 2016 US$)  Bishai & Hyder 2006 [11] 
Alcohol     
  $0.15 – $0.33 (per capita 2016 $)    Chisholm & Naci 2012 [5] 
  $0.15 – $2.24 (per capita 2016 $)   0.004% – 0.012% of GDP (2005)   Chisholm & Naci 2008 [4] 
  US$0.251 (per capita 2016 US$)  0.0079% of GDP  Ditsuwan et al. 2013 [25] 
Speed enforcement     
  $0.17 – $0.36 (per capita 2016 $)    Chisholm & Naci 2012 [5] 
  $0.011 – $0.304 (per capita 2016 US$)    Bishai & Hyder 2006 [11] 
  $0.17 – $2.37 (per capita 2016 $)  0.005% – 0.013% of GDP (2005)  Chisholm & Naci 2008 [4] 
  US$0.0032 (per capita 2016 US$)    Chisholm & Naci 2008 [4] 
    0.00091% of GDP   Bishai et al. 2008 [22] 
Total – all four     
  Sum of above  0.013% – 0.043% of GDP (2005)  Chisholm & Naci 2008 [4] 
      Chisholm & Naci 2012 [5] 
  Integrated implementation  0.007% – 0.024% of GDP (2005)  Chisholm & Naci 2008 [4] 





























































































Income level  Base case  Interventions case  Lives saved 
Low   512.7  344.4  168.3 
Lower middle  1614.2  1053.6  560.6 
Upper middle  858.3  587.7  270.5 
Total  2985.2  1985.7  999.5 
Serious injuries       
Income level  Base case  Interventions case  Serious injuries averted 
Low  870.7  643.0  227.7 
Lower middle  4460.3  3227.3  1233.0 
Upper middle  2046.6  1498.1  548.5 

















  NPV GDP    NPV social benefits    NPV cost 
Income level  Deaths  Serious injuries    Deaths  Serious injuries      
NPV to 2030               
Low   7.3  9.6    10.5  7.4    4.8 
Lower middle  70.6  135.7    35.9  40.1    35.1 
Upper middle  91.6  176.2    18.3  18.9    56.8 
Total  169.5  321.5    64.7  66.3    96.8 
NPV to 2050           
Low   20.8  27.7    29.7  21.0    10.8 
Lower middle  172.5  326.9    89.8  98.6    66.7 
Upper middle  200.3  381.6    41.7  42.4    91.5 

























BCR to 2030           
Low   1.4  3.3    3.5  6.9 
Lower middle  2.3  5.8    3.6  8.1 
Upper middle  2.5  7.0    2.9  7.8 
Total  2.0  5.0    3.5  7.6 
BCR to 2050           
Low   1.8  4.2    4.5  8.8 
Lower middle  3.0  7.5    4.7  10.5 
Upper middle  3.4  9.7    4.0  10.9 
Total  2.6  6.5    4.5  9.9 
Note: Countries in the income levels are listed in Appendix 1. 
Source: Author estimates. 
 
 
Discussion 
 
Deaths and injuries from road traffic accidents are a major issue for developing countries, inflicting 
widespread economic and social harm. They can and should be addressed, by local adaptation of 
policies that have been relatively well developed in advanced countries. This study shows that 
implementing such policies would be a very good economic and social investment, with BCRs at a 3% 
discount rate ranging from about 7 to 11. Nor are the costs of the investments necessary to avoid three 
million deaths and serious injuries over 2016‐30 prohibitive. They are estimated at $1.2 per capita per 
annum across the whole population of the 75 countries, or $4.6 per capita per annum across the 
adolescent population. The benefits that have been realised by effective road safety policies in most 
developed countries are massive. It is urgent that these be replicated in developing countries. 
There are several variations here on the methods used and the results presented in Sheehan et al. [10], 
notably the increase in the population covered from 10–19 years to 10–24 years, and the use of a new 
approach to serious injuries based on the GBD 2016. Both of these work to increase the BCRs obtained 
from the analysis, which are about 30% higher in this study than those obtained in the previous one. The 
incidence of road accidents among young people rises with age, so that the inclusion of persons aged 
20–24 years generates a higher return to a given set of policies, and the new measure of injuries shows 
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a much higher serious injuries/deaths ratio than that used in Sheehan et al. [10]. The present study uses 
a more extensive analysis of the literature, especially for developing countries, than provided in that 
earlier study. 
Finally, it is important to emphasise that this is a preliminary investment analysis. While we use the best 
data available, there remain major limitations in many aspects of that data, especially in terms of the 
measurement of effectiveness and in the estimation of costs. A continuing, country‐specific, research 
program is needed to build a sounder basis for policy in developing countries, and to assist policy 
makers to develop effective road safety programs that fit with the social and cultural contexts of 
individual countries. This paper shows that the returns to developing and implementing such programs 
would be high.  
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APPENDIX 1: Country lists  
 
75 COUNTRIES DEVELOPING (FORMERLY COUNTDOWN COUNTRIES)
Afghanistan  Ghana  Pakistan 
Angola  Guatemala  Papua New Guinea 
Azerbaijan  Guinea  Peru 
Bangladesh  Guinea‐Bissau  Philippines 
Benin  Haiti  Rwanda 
Bolivia  India Sao Tome and Principe 
Botswana  Indonesia  Senegal 
Brazil  Iraq  Sierra Leone 
Burkina Faso  Kenya  Solomon Islands 
Burundi  Kyrgyzstan  Somalia 
Cambodia  Laos  South Africa 
Cameroon  Lesotho South Sudan 
Central African Republic  Liberia  Sudan 
Chad  Madagascar  Swaziland 
China  Malawi  Tajikistan 
Comoros  Mali  Tanzania 
Congo  Mauritania  The Gambia 
Cote d'Ivoire  Mexico Togo
Democratic Republic of the Congo  Morocco  Turkmenistan 
Djibouti  Mozambique  Uganda 
Egypt  Myanmar  Uzbekistan 
Equatorial Guinea  Nepal  Vietnam 
Eritrea  Niger  Yemen 
Ethiopia  Nigeria Zambia
Gabon  North Korea  Zimbabwe 
 
10 BEST PRACTICE COUNTRIES 
United Kingdom  Denmark 
Sweden  Switzerland 
Israel  Spain 
Maldives  Iceland
Norway  Netherlands
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HIGH INCOME (78 COUNTRIES) 
Andorra  Gibraltar  Oman 
Antigua and Barbuda  Greece  Palau 
Aruba  Greenland  Poland 
Australia  Guam Portugal
Austria  Hong Kong SAR, China Puerto Rico 
Bahamas, The  Hungary  Qatar 
Bahrain  Iceland  San Marino 
Barbados  Ireland  Saudi Arabia 
Belgium  Isle of Man  Seychelles 
Bermuda  Israel Singapore
British Virgin Islands  Italy Saint Maarten (Dutch part) 
Brunei Darussalam  Japan  Slovak Republic 
Canada  Korea, Rep.  Slovenia 
Cayman Islands  Kuwait  Spain 
Channel Islands  Latvia  St. Kitts and Nevis 
Chile  Liechtenstein St. Martin (French part) 
Curaçao  Lithuania Sweden
Cyprus  Luxembourg  Switzerland 
Czech Republic  Macao SAR, China  Taiwan, China 
Denmark  Malta  Trinidad and Tobago 
Estonia  Monaco  Turks and Caicos Islands 
Faroe Islands  Netherlands United Arab Emirates 
Finland  New Caledonia United Kingdom 
France  New Zealand  United States 
French Polynesia  Northern Mariana Islands  Uruguay 
Germany  Norway  Virgin Islands (U.S.) 
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MIDDLE INCOME (109 COUNTRIES) 
Albania  Ghana  Pakistan 
Algeria  Grenada  Panama 
American Samoa  Guatemala  Papua New Guinea 
Angola  Guyana Paraguay
Argentina  Honduras Peru
Armenia  India  Philippines 
Azerbaijan  Indonesia  Romania 
Bangladesh  Iran, Islamic Rep.  Russian Federation 
Belarus  Iraq  Samoa 
Belize  Jamaica São Tomé and Principe 
Bhutan  Jordan Serbia
Bolivia  Kazakhstan  Solomon Islands 
Bosnia and Herzegovina  Kenya  South Africa 
Botswana  Kiribati  Sri Lanka 
Brazil  Kosovo  St. Lucia 
Bulgaria  Kyrgyz Republic St. Vincent and the Grenadines
Cabo Verde  Lao PDR Sudan
Cambodia  Lebanon  Suriname 
Cameroon  Lesotho  Swaziland 
China  Libya  Syrian Arab Republic 
Colombia  Macedonia, FYR  Tajikistan 
Congo, Rep.  Malaysia Thailand
Costa Rica  Maldives Timor‐Leste 
Côte d'Ivoire  Marshall Islands  Tonga 
Croatia  Mauritania  Tunisia 
Cuba  Mauritius  Turkey 
Djibouti  Mexico  Turkmenistan 
Dominica  Micronesia, Fed. Sts. Tuvalu
Dominican Republic  Moldova Ukraine
Ecuador  Mongolia  Uzbekistan 
Egypt, Arab Rep.  Montenegro  Vanuatu 
El Salvador  Morocco  Venezuela, RB 
Equatorial Guinea  Myanmar  Vietnam 
Fiji  Namibia West Bank and Gaza 
Gabon  Nauru Yemen, Rep. 
Georgia  Nicaragua  Zambia 
 
   
22 
 
LOW INCOME (31 COUNTRIES) 
Afghanistan  Madagascar 
Benin  Malawi 
Burkina Faso  Mali 
Burundi  Mozambique
Central African Republic  Nepal
Chad  Niger 
Comoros  Rwanda 
Congo, Dem. Rep.  Senegal 
Eritrea  Sierra Leone 
Ethiopia  Somalia
Gambia, The  South Sudan
Guinea  Tanzania 
Guinea‐Bissau  Togo 
Haiti  Uganda 
Korea, Dem. People's Rep.  Zimbabwe 
Liberia   
 
